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 Анотація. Стаття присвячена проблемам, які перешкоджають розвитку 
торговельного флоту України. Обґрунтовано спрямованість державної 
політики, яка повинна сприяти зміцненню позицій України як морської 
держави, створенню сприятливих умов для досягнення цілей та вирішення 
задач розвитку морської діяльності. Представлені окремі шляхи вирішення тих 
проблем, які перешкоджають розвитку торговельного флоту України. 
Відстоюється теза, що домінуюче становище буде належати торговельним 
флотам тих держав, які успішно збалансують конкуруючі аспекти галузі 
судноплавства (інтереси судновласників, екіпажу, держав прапора, звичайних 
жителів планети, які зацікавлені у збереженні екології тощо), при цьому 
залишаючись конкурентоспроможними. Дана обставина змушує в найкоротші 
терміни впровадити на практиці заходи державної підтримки торговельному 
флоту. Тільки так можна буде вже найближчим часом відновити «втрачений» 
дедвейт торговельного флоту країни. 
Ключові слова: торговельний флот; морський транспорт; морська держава; 
торгівельне судноплавство. 
 
Abstract. The article is devoted to the problems, hindering the development of 
Ukraine’s merchant fleet. The direction of the state policy, which should help in 
strengthening the position of Ukraine as a maritime state, creation of favorable 
conditions for the achievement of the goals and solving the tasks of development of 
maritime activity are grounded. The author presents some ways of solving problems 
that impede the development of Ukraine’s merchant fleet. The thesis is that the 
dominant position will belong to the merchant navies of those states which 
successfully balance competing aspects of the shipping industry (the interests of 
shipowners, crews, flag states, ordinary inhabitants of the planet who are interested in 
preserving the environment, etc.) while remaining competitive. This circumstance 
makes it necessary to put into practice the measures of the state, aimed to support 
the merchant fleet. Only in such way it will be possible to restore the “lost” 
deadweight of the country’s merchant fleet in the near future. 
Keywords: merchant fleet; sea transport; maritime state; merchant shipping. 
 
ВСТУП 
Торговельний флот є вагомим засобом реалі-
зації на практиці політики країни щодо зов-
нішньої торгівлі та міжнародних економічних 
зв’язків. З огляду на кошти, які надходять від 
зовнішньої торгівлі до бюджету країни, тор-
говельний флот для багатьох морських дер-
жав став інструментом зовнішньої політики. 
Ті ж країни, які не усвідомили важливості то-
рговельного флоту в даній формі, несуть ва-
гомі втрати – як матеріальні (що обчислю-
ються сотнями мільйонів доларів), так і не-
матеріальні (наприклад, іміджеві). 
Згідно з даними Lloyd’s Marine Intelligence 
75 % світової торгівлі здійснюється морсь-
ким шляхом, тоді як на частку залізниці при-
падає 16 %, на трубопровідні системи – 9 % і 
на повітряні перевезення – 0,3 %. Якщо гово-
рити у вартісному вираженні, то обсяги мор-
ської торгівлі становлять сьогодні понад 
Traektoriâ Nauki = Path of Science. 2019. Vol. 5. No 4  ISSN 2413-9009 
Section “Law”   2002 
60 % світового торгового обороту. В абсолю-
тних значеннях обсяг світової торгівлі дося-
гає 15 трильйонів доларів, з яких 9 трильйо-
нів обслуговується морським шляхом [8]. Да-
ні цифри також змушують країни брати ак-
тивну участь у розвитку своїх торговельних 
флотів. На сьогоднішній день усі розвинені 
морські держави втілюють досить ґрунтовну 
політику державного регулювання морського 
торговельного судноплавства, яке включає в 
себе різні форми державної діяльності [3]: 
– створення правової основи торговельного 
мореплавства; 
– технологічна та екологічна безпека діяль-
ності морського флоту; 
– державне підприємництво у сфері переве-
зень; 
– резервування вантажів для перевезень їх 
суднами з національним прапором; 
– протекціоністські заходи щодо захисту віт-
чизняних судновласників; 
– пільгове кредитування будівництва флоту 
та ін.  
При цьому з огляду як на об’єктивні, так і 
суб’єктивні чинники в нашій країні, державне 
регулювання морського торговельного суд-
ноплавства більше сприяє не розвитку, а за-
непаду галузі. Відзначимо, що регулювання 
морського транспорту більшою мірою зале-
жить від ролі цього транспорту, яку він відіг-
рає в реалізації міжнародних економічних 
зв’язків. З огляду на вдале територіальне ро-
зташування України, її розвинену сухопутну 
транспортну систему, морському транспорту 
не приділялося належної уваги, що призвело 
до зменшення дедвейту українського торго-
вельного флоту за роки незалежності. При 
цьому більшість практиків і теоретиків схо-
дяться на думці, що для України, економіка 
якої значною мірою залежить від ефективної 
участі в міжнародному поділі праці, особли-
вого значення набуває проблема розвитку 
національного торговельного флоту. Окремі 
аспекти цієї проблеми знайшли своє відо-
браження у працях Г. Гаркуши, О. Грузіна, 
К. Ільницького, В. Жихарєва, О. Лисого, 
Ю. Макогона та ін. 
Мета статті – дослідження основних про-
блем, які заважають розвитку українського 




Нинішня ситуація у торговельному флоті 
України не може не викликати занепокоєння, 
оскільки наявність такого флоту не лише 
приносить фінансові надходження до бюдже-
ту, а й забезпечує військово-стратегічні інте-
реси держави. Тим більше, що питання, 
пов’язані з необхідністю розвитку українсь-
кого торговельного флоту, набувають актуа-
льності у зв’язку з непростими взаємовідно-
синами, які склалися між Україною та Росій-
ською Федерацією. 
Які ж проблеми заважають розвитку україн-
ського торговельного флоту? Перейнявшись 
цим питанням ми прийшли до висновку, що 
перша проблема українського торговельного 
флоту полягає у відсутності в Україні можли-
вості включення до Державного суднового 
реєстру України тих суден, власниками яких є 
фізичні особи – не громадяни України або 
юридичні особи, які знаходяться у власності 
іноземців. Державний судновий реєстр Укра-
їни у нинішньому його стані є класичним 
внутрішнім (закритим) судновим реєстром. 
Це підтверджується існуючим жорстким об-
меженням щодо визначення кола суб’єктів, 
які мають право реєструвати судна. У ст. 32 
Кодексу торговельного мореплавства Украї-
ни зазначено, що право плавання під Держа-
вним прапором України має судно, яке є дер-
жавною власністю або перебуває у власності 
фізичної особи-громадянина України, а також 
юридичної особи в Україні, заснованої ви-
ключно українськими власниками, або судно, 
яке знаходиться у цих осіб на умовах догово-
ру бербоут-чартеру [4]. У свою чергу, судна, 
які належать юридичним особам, зареєстро-
ваним відповідно до законодавства України, 
але до складу засновників яких входять фізи-
чні або юридичні особи, що є нерезидентами 
України, не можуть бути наділені правом 
плавання під державним прапором України, 
тобто такі юридичні особи не мають права 
зареєструвати судно і отримати право пла-
вання під прапором України. Дане обмеження 
не тільки заважає збільшенню торговельного 
флоту України за рахунок іноземних суднов-
ласників, а також є одним із основних 
бар’єрів для залучення іноземного інвесту-
вання у розвиток вітчизняного судноплавст-
ва. 
Наступною проблемою, яка стає на заваді ро-
звитку українського торговельного флоту, є 
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організаційні процедури існування реєстру та 
морської галузі в цілому, які навіть для вітчи-
зняних судновласників є економічно невигі-
дними та організаційно обтяженими різними 
бюрократичними перепонами та зайвими 
правовими нормами. Наприклад, на практиці, 
будь-яка юридична дія відносно судна, яке 
перебуває під прапором України, має бути по-
годжена з двома службами: службою капітана 
порту, до якого приписане судно, і Держав-
ною службою України з безпеки на транспор-
ті (Укртрансбезпека). Це призводить до коло-
сальних витрат часу (в порівнянні із зарубіж-
ною практикою), які стосуються навіть най-
простіших реєстраційних дій. Таким чином, 
потрібно змінити й адміністративну складову 
роботи галузі або хоча б ту її частину, яка сто-
сується взаємодії державних органів із судно-
власниками та екіпажами суден. Час – це 
гроші, а в морській сфері – це величезні гроші, 
тому ніхто з іноземних та вітчизняних судно-
власників не захоче власноруч знижувати 
свій прибуток лише через те, що державні ор-
гани України звикли працювати так, як вони 
працюють сьогодні. Яскравим підтверджен-
ням цього служить той факт, що найбільші 
транспортні компанії України з морських пе-
ревезень (Укрферрі, Дельта Шиппінг, Дніпро-
транс), експлуатують лише кілька суден під 
українським прапором. Навіть Українське 
Дунайське пароплавство у березні 2018 року 
повідомило про те, що буде переводити час-
тину флоту пароплавства під прапор Словач-
чини. За твердженням представників Україн-
ського Дунайського пароплавства, даний 
крок дозволить зайти на ринок перевезення 
вантажів через порти Румунії. У даній країні 
судна під прапором держави, яка не є членом 
Євросоюзу, не мають права на вантаження-
вивантаження (в порту Констанца заборона 
діє лише на навантаження). І це при тому, що 
в українських портах румунський флот об-
слуговується безперешкодно [2]. У зв’язку з 
наявними проблемами у правовому полі, об-
ґрунтованим є: поліпшення умов реєстрації 
суден в Україні шляхом створення в Україні 
другого суднового реєстру – міжнародного 
реєстру суден, або ж внесення змін до діючо-
го Державного суднового реєстру України 
шляхом «відкриття» останнього та поліп-
шення умов «існування» в ньому суден.  
На сьогоднішній день законодавець розгля-
дає можливість прийняття Закону України 
«Про внесення змін до «Кодексу торговель-
ного мореплавства України» (щодо сприяння 
розвитку судноплавства в Україні)» [7]. Цей 
законопроект розроблено з метою вжиття 
заходів державної підтримки розвитку суд-
ноплавства та зростання тоннажу морського 
флоту під Державним прапором України, за-
лучення інвестиційного капіталу в суднопла-
вний бізнес, а також сприяння поліпшенню 
інвестиційного клімату в Україні в цілому. 
Станом на 10.09.2017 року законопроект вже 
пройшов перше читання, друге читання та 
очікує на повторне друге читання. В остаточ-
ній редакції перед повторним другим читан-
ням від 02.06.2017 року законопроект допов-
нили змінами, які були погодженні при пер-
шому читанні. Цими змінами передбачається 
право плавання під Державним прапором 
України для суден, які є державною чи кому-
нальною власністю, або перебувають у влас-
ності фізичної особи-громадянина України, 
фізичної особи-підприємця, юридичної особи, 
зареєстрованих на території України, або су-
ден, які знаходиться у зазначених осіб на 
умовах договору бербоут-чартеру, крім суден, 
власниками яких є громадяни держави-
агресора [7]. Вважаємо, що запропоновані 
зміни є важливими для вітчизняного торго-
вельного мореплавства, оскільки у такому 
випадку з’явиться можливість залучення ін-
вестиційного капіталу в українську судноп-
лавну галузь. 
Враховуючи всі законодавчі ініціативи, мож-
на відзначити, що не втрачає своєї перспек-
тиви пропонування вигідних для судновлас-
ників умов роботи під українським прапором 
у результаті створення в Україні другого суд-
нового реєстру. Сама ідея створення в Україні 
другого реєстру не є новою. Зародилася вона 
в 2001 році, коли в нашій країні було розроб-
лено кілька варіантів проектів закону про 
міжнародний реєстр суден. Один із цих прое-
ктів пройшов обговорення у міністерствах, 
але на розгляд до урядового комітету не пот-
рапив. В цілому ж усі законопроекти, що сто-
суються створення в Україні другого реєстру, 
залишились без будь-якого нормотворчого 
руху.  
В 2006 році Міністерством транспорту та 
зв’язку України (з 2010 року – Міністерство 
інфраструктури України) був підготовлений 
законопроект, спрямований на залучення під 
український прапор суден із офшорних зон. 
Відповідно до проекту, податкові пільги для 
судновласників повинні були дозволити за-
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лучити в країну кілька тисяч суден та ство-
рити в Україні систему реєстрації суден яка за 
об’ємом пільг була б конкурентом офшорним 
зонам Ліберії, Мальти та Панами. Податковий 
рай для судновласників збиралися зробити за 
прикладом існуючих «пароплавних» офшорів: 
компанія, що зареєструє судно під українсь-
ким прапором, буде платити лише фіксова-
ний щорічний податок. Його величина варію-
валася залежно від водотоннажності судна. 
Тобто для середнього судна дедвейтом 20 
тис. т плата повинна була складатися зі стар-
тового реєстраційного збору в сумі $ 6,5 тис. 
та щорічного збору в $ 4,1 тис. У випадку 
прийняття Верховною Радою України зако-
нопроекту під український прапор протягом 
3 – 4 років могло б перейти близько 5 тис. су-
ден [5]. Проте до профільних комітетів Вер-
ховної Ради України даний законопроект, для 
аналізу його норм та положень, так і не був 
направлений. 
У 2008 році в Україні знову було порушено 
питання про необхідність створення другого 
реєстру. У цей період було видано багато ста-
тей і проведено наукових зустрічей, які сто-
сувалися того, що створення аналогічних ре-
єстрів багатьма державами стало найбільш 
дієвим засобом державної підтримки націо-
нальних судновласників без залучення дода-
ткових бюджетних коштів. Радою національ-
ної безпеки та оборони України у 2008 році 
було розглянуто питання про заходи щодо 
забезпечення розвитку України як морської 
держави. У рішенні РНБО стосовно даного 
питання зазначалося, що «внаслідок практи-
чної втрати основного потенціалу вітчизня-
ного морського флоту стан морських переве-
зень не відповідає потребам економіки Укра-
їни» [6]. У якості одного із шляхів вирішення 
даної проблеми РНБО запропонувала ство-
рення Українського міжнародного реєстру 
суден. 
Востаннє до питання створення в Україні 
другого реєстру поверталися у 2013 році. На 
початку 2013 року було проведено нараду 
робочої групи під головуванням заступника 
Міністра інфраструктури України щодо роз-
робки Реєстру морських і річкових суден 
України, під час якої обговорювалася необ-
хідність прийняття Закону України «Про Мі-
жнародний реєстр морських і річкових суден 
України» на основі проведеного аналізу ана-
логічних реєстрів Панами, Російської Феде-
рації, Грузії, Молдови та інших країн. У доку-
менті, на думку фахівців, повинні бути зібрані 
й адаптовані до національних умов світові 
стандарти процедури реєстрації флоту, зафі-
ксовані прийнятні ставки оподаткування як 
самої реєстрації, так і доходів від експлуатації 
суден, вигідні для банків алгоритми участі в 
угодах купівлі-продажу працюючих суден та 
інвестуванні в будівництво нових [1]. Зако-
нопроект розроблявся Міністерством інфра-
структури України, але його кінцевий варіант 
для направлення до Верховної Ради України 
так і не був завершений. У зв’язку з цим спо-
дівання Кабінету Міністрів України, що вітчи-
зняні судновласники почнуть частіше вико-
ристовувати державний прапор, оскільки за-
вдяки існуванню альтернативного українсь-
кого реєстру вони матимуть можливість не 
переводити судна з національної юрисдикції 
до більш вигідних відкритих реєстрів, – так і 
залишилися лише сподіваннями. 
При цьому, як вірно відзначали в наукових 
колах, введення міжнародного реєстру до-
зволило б оновити флот України, підвищити 
кількість перевезень зовнішньоторговельних 
вантажів України флотом під національним 
прапором та надати додаткові робочі місця 
на суднах і на березі. В суміжних галузях дія-
льності передбачалося збільшення обсягів 
суднобудування для українських компаній, 
додаткове залучення інвестицій в суднобуду-
вання, створення додаткових робочих місць, 
додаткові надходження у страховий і банків-
ський сектори, зростання відрахувань на со-
ціальні потреби [10]. Відзначимо, що ство-
рення в країні другого реєстру вирішило би 
проблему створення для приватних суднов-
ласницьких компаній сприятливих умов для 
отримання високих прибутків, а для держави 
– збільшило б торговельний флот. 
Держава не може не втручатися в економіку, 
тим більше в такі її елементи, які пов’язані з 
торговельним судноплавством. Морський 
транспорт повинен регулюватися на держав-
ному рівні, відсутність адекватних та своєча-
сних правових норм веде до деградації торго-
вельного судноплавства і колосальних втрат 
для держави. Відзначимо, що обсяг втручання 
держави в торговельне судноплавство визна-
чається особливостями окремих країн: різ-
ними факторами як економічного, так і полі-
тичного та історичного характеру. При цьому, 
якщо останні чинники у різних державах мо-
жуть кардинально відрізнятися один від од-
ного, то фактори економічного характеру 
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єдині для всіх і пов’язані зі зростанням про-
дуктивних сил, прискоренням науково-
технічного прогресу та інтернаціоналізацією 
виробництва й господарства. Держава, яка 
прагне підтримати свій торговельний флот 
та підштовхнути його до зростання (як до 
якісного, так і до кількісного) має проводити 
політику державної підтримки. Розрізняють 
фінансові й нефінансові форми такої підтри-
мки.  
В цілому, узагальнюючи форми фінансування 
судноплавства, за змістовним аспектом мож-
на виділити наступні: кредитування, поручи-
тельство гарантійних фондів, фондів підтри-
мки розвитку судноплавства, лізинг, венчур-
не фінансування, факторинг та ін. Відзначи-
мо, що в Україні не існує гарантійних фондів і 
фондів підтримки розвитку судноплавства, ці 
інститути доведеться створити. Немає в 
Україні і банків, які спеціалізуються на довго-
строковому (10–15 років) кредитуванні біз-
несу в сфері морської діяльності, у першу чер-
гу – вітчизняних судновласників. Галузь за-
лишається непривабливою для українських 
банків, що пов’язано з наступними особливо-
стями [9]: 
– судноплавний бізнес відноситься до галу-
зей із підвищеним рівнем ризику – як техніч-
ного (з точки зору безпеки предмета креди-
тування та екології), так і комерційного (іс-
нує ймовірність втрати доходів перевізника 
через циклічність кон’юнктури фрахтового 
ринку); 
– висока вартість морських суден – з одного 
боку, і обмежені фінансові ресурси українсь-
ких банків – з іншого; 
– значний період окупності інвестицій у флот, 
що обумовлює мінімальні терміни кредиту-
вання не менше 5–8 років; 
– практика іпотечного кредитування україн-
ськими банками визначає середній розмір 
частки власних коштів позичальника у фі-
нансуванні проекту мінімум у 25–30 %, що 
для середніх і малих українських судноплав-
них компаній є непосильним фінансовим тя-
гарем; 
– значний вік суден, які служать предметом 
застави. 
Також, в українському законодавстві відсут-
ній механізм належного забезпечення морсь-
ких застав та іпотек, що ускладнює отриман-
ня коштів на оновлення суден торговельного 
флоту. 
Окремого обговорення заслуговує питання 
про нефінансові форми державної підтримки 
торговельного флоту. Створення ефективної 
підтримки є на сьогоднішній день нагальною 
потребою у сфері морської діяльності та суд-
нобудуванні, і не тільки як антикризовий за-
хід, а як довгострокова державна політика. 
Необхідно розуміти, що в реальності практи-
чно у всіх країнах судноплавство і суднобуду-
вання на національному рівні завжди опира-
ється на державу. До нефінансових форм 
державної підтримки можна віднести: 
– преференційний режим національних су-
ден; 
– резервування вантажу і вантажні префере-
нції; 
– контроль за обміном валюти. 
Преференційний режим зводиться до встано-
влення державою у своїх портах для суден під 
її прапором нижчих мит і тарифів за надані 
послуги або перевезені вантажі. Крім того, 
для своїх суден можливе спрощення порядку 
подання документації, санітарних та поліцей-
ських процедур, пріоритет при наданні при-
чалів і права заходу в порт, проходу під мос-
тами і т.п. Усі ці заходи спрямовані на ство-
рення кращих умов для обслуговування наці-
ональних суден. 
Резервування вантажу і вантажні преференції 
передбачають резервування якомога більшої 
частини обсягу морської торгівлі країн за на-
ціональними перевізниками. Це одна з най-
більш ефективних нефінансових форм проте-
кціонізму в судноплавстві. Зазвичай, резерву-
вання вантажу застосовується в тих країнах, 
флоти яких неконкурентоспроможні у боро-
тьбі за вантажі на світовому фрахтовому ри-
нку. Необхідно розрізняти вантажні префе-
ренції та резервування вантажу. Перші засто-
совуються тоді, коли держава вживає різні 
економічні й неекономічні заходи, які ство-
рюють кращі умови для діяльності власних 
суден при перевезенні вантажів національної 
зовнішньої торгівлі. При цьому, принаймні 
формально, не усуваються іноземні судна, які 
можуть конкурувати за ці вантажі. Разом з 
тим резервування вантажу – це адміністрати-
вна форма відсторонення іноземних суден від 
обслуговування зовнішньоторговельних пе-
ревезень. Деякі країни резервують значну ча-
стину своїх вантажів за національним фло-
том, але, як правило, ця частка становить 50–
60 % [3]. 
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Резервування вантажів застосовується, пере-
важно, при каботажі. Такий підхід практику-
ється у багатьох країнах, в інших же в основі 
каботажу лежить принцип взаємності. Відк-
риваючи каботажні перевезення для ненаці-
ональних суден іншої держави, відкриваюча 
сторона на основі принципу взаємності може 
просити іншу держава піти на аналогічну по-
ступку. 
Держава може успішно усунути конкуренцію 
за вантажі власної зовнішньої торгівлі з боку 
іноземних перевізників. Майже всі країни (в 
тому числі і з конвертованою валютою) на-
магаються скоротити відтік іноземної валю-
ти. Вводячи експортні та імпортні ліцензії, 
вони обмежують наявність іноземної валюти, 
застосовуючи інші подібні заходи, держава 
може змусити своїх імпортерів чи експорте-
рів використовувати виключно судна своєї 
країни для перевезення власних вантажів.  
 
ВИСНОВКИ 
Підсумовуючи слід відзначити, що на нашу 
думку, домінуюче становище буде належати 
торговельним флотам тих держав, які успіш-
но збалансують конкуруючі аспекти галузі 
судноплавства (інтереси судновласників, екі-
пажу, держав прапора, звичайних жителів 
планети, які зацікавлені у збереженні екології 
тощо), при цьому залишаючись конкурентос-
проможними. Дана обставина змушує в най-
коротші терміни впровадити на практиці за-
значені нами вище заходи щодо державної 
підтримки торговельного флоту. Лише так 
можна буде вже найближчим часом «нарос-
тити» «втрачений» дедвейт торговельного 
флоту країни. Відзначимо, що стимулювання 
розвитку морського транспорту будь-якої 
країни викликає з боку інших держав відпо-
відні акції щодо посилення їх національних 
флотів, що тією чи іншою мірою впливає на 
збільшення виробничих потужностей на 
морському транспорті та в суднобудівній 
промисловості, що призводить до збільшення 
кількості суден на ринку. Після приходу но-
вих суден на ринок та зростання потенціалу 
тоннажу ринок починає напружуватись. Як-
що дане зростання доступної ємності відбу-
вається у період спаду чи застійної економі-
ки, попит ринку може не покривати таку кі-
лькість суден і ставки почнуть коливатися. У 
поєднанні із «розгубленістю» деяких власни-
ків, фінансові інститути починають обмежу-
вати капітал, поки на ринку не почнеться по-
жвавлення, як правило, разом із зростанням 
попиту на виробництво чи інші галузі, які об-
слуговуються морським транспортом. Тому в 
періоди загального уповільнення темпів зро-
стання економіки, стагнації у сфері міжнаро-
дної торгівлі посилюється диспропорція між 
попитом на морський тоннаж та його пропо-
зицією. 
Необхідність ефективного регулювання укра-
їнського судноплавства активізувалася також 
у зв’язку з процесом економічної інтеграції 
України в структуру ЄС. Даний процес, по-
перше, підвищує вимоги до України, пов’язані 
із забезпеченням європейського рівня розви-
тку торговельного флоту в рамках ЄС; по-
друге, актуалізує питання щодо створення 
механізму міжнародного регулювання мор-
ського транспорту, покликаного, водночас, 
здійснювати компенсаційний вплив на дер-
жавне регулювання морського транспорту в 
окремих країнах. 
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